



















del  Ebro.3  En  este  texto,  después  de  referirnos  a  los  diferentes  intentos  de 
canalización del Ebro relacionados con la navegación hasta mediados de siglo 













no  se  construyó  hasta  1907‐1912.  Para  la  construcción  de  estos  canales  y  sus  implicaciones 
agrícolas, vid. Carreras (1940); Fabregat, (2006a; 2007a); Giralt, (1990: 268‐272). E. Fabregat  Capmany  2/51 
catalán y el capital francés, hasta la salida de este último ocurrida entre 1878 y 
1904.  Asimismo,  intentaremos  mostrar  como  el  ritmo  de  la  inversión  en  la 
canalización se ajusta al de la inversión francesa en España, que iniciada en el 
siglo XVIII, se paraliza con la crisis del Antiguo Régimen, se intensifica a partir 










como  fuerza  motriz,  era  relativamente  rápida  y  permitía  el  transporte  de 





río,  lo  que  obligaba  a  costosas  operaciones  de  transbordo  o  exigía  que  las 
embarcaciones  marítimas  cruzasen  la  barra  de  arena  formada  por  causas 
naturales en la desembocadura, operación que podía suponer una demora de 
varias semanas en espera de las condiciones adecuadas; la falta de seguridad 




















se  enviaban  desde  Tortosa  por  mar.9  En  definitiva,  en  el  contexto  de  la 
formación de un mercado nacional español el Ebro podía jugar un buen papel si 
se conseguía una circulación regular y segura de personas y mercancías en los 



















demuestran  las  iniciativas  del  canal  Imperial,  las  diferentes  intervenciones 
públicas o privadas en el tramo final del Ebro, o la habilitación del puerto de los 
Alfaques  para  comerciar  con  América.11  Los  dos  canales  de  navegación 
excavados entre el río y los Alfaques (décadas de 1750 y 1780), financiados por 
el  Estado  y  diseñados  por  ingenieros  militares,  pretendían  conseguir  ese 
objetivo interviniendo en el punto de articulación entre la navegación marítima 




1764  dos  súbditos  franceses  residentes  en  Tortosa,  Steven  Carenet  y  Jean 














no  tiene  sentido  sin  unas  buenas  comunicaciones  con  el  interior  y  su  fracaso  se  debe 
precisamente a la carencia de estas y a la incapacidad para mejorar la navegación por el Ebro. 
12 Seguramente es el mismo Badín que, con su hijo y otros socios, impulsó la formación de una 












En  1841  Enrico  Misley,16  propuso  un  nuevo  proyecto  de  navegación  entre 
Logroño  y  el  Mediterráneo,  relacionado  con  la  explotación  del  carbón  de 
Mequinenza,17 lugar donde poco antes había adquirido diez minas.18 Para la 
realización del proyecto constituyó en Barcelona la Empresa de Vapores por el 
Ebro  con  un  capital  de  750.000  pesetas  repartidas  en  3.000  acciones  y  una 
duración prevista de cincuenta años (mayo de 1842), con el doble objetivo de 
establecer una línea de transporte por el Ebro y explotar esas minas, cedidas por 






























mercado  británico.  Sin  embargo,  una  posible  disparidad  de  objetivos  entre 
Misley y el resto de socios, –en este momento parece producirse una ampliación 
del  proyecto–,  provocó  su  paralización.  A  mediados  de  1845  Manuel  Pérez 
Lozano20 obtuvo una concesión similar. Misley recurrió contra la decisión por 
medio  de  la  embajada  británica  e  inmediatamente  envió  a  dos  ingenieros 




produjeron  diferentes  intentos  para  modernizar  la  navegación  del  Ebro. 
Algunos  de  estos  proyectos  fueron  impulsados  por  el  Estado  pero  otros  se 
debieron a la iniciativa privada. En este último caso su dependencia de técnicos 
y  capital  foráneo,  especialmente  francesa,  fue  notoria.  Inicialmente  su 
planteamiento parece estar relacionado con la comercialización del productos 
agrícolas  aragoneses,  base  de  la  especialización  económica  de  esta  región. 














momento  y  durante  cuatro  años  este  personaje,  como  promotor,  atendió  a 






















del  Ebro  no  proyectó  inicialmente  ninguna  intervención  en  esta  infraestructura  que  hasta 












brutos  de  2,5  millones  de  francos,  cantidad  que  garantizaba  unos  elevados 
beneficios.  Ahora  bien,  para  ello  hacía  falta  que  la  navegación  absorbiese  el 
100% de los productos expedidos desde Zaragoza a Valencia y a Barcelona, el 
20%  de  los  enviados  de  la  Ribera  del  Ebro  hacia  Reus  y  el  10%  de  los 
comercializados en la parte alta del valle y a través del Segre‐Cinca, y aun que 
se  registrase  un  aumento  del  movimiento  comercial,  especialmente  hacía  el 
interior.28  Sin  duda,  se  trataba  de  unas  cifras  muy  optimistas  que  hubiesen 
supuesto  la  substitución  prácticamente  total  de  los  sistemas  tradicionales  de 
transporte, lo que ni las líneas de ferrocarril consiguieron, siendo ésta una de las 
causas de su escasa rentabilidad.29 En el caso del Ebro esta circunstancia se vio 
agravada  por  la  obligación  de  mantener  el  río  abierto  a  la  navegación 
tradicional, que podía escoger entre usar las nuevas infraestructuras o seguir 









30  Fabregat  (2007a:  104‐105).  Esta  cifra  coincide  aproximadamente  con  las  600.000  libras 
esterlinas señaladas como capital en un prospecto propagandístico firmado por Sassenay en 
septiembre de 1849 y que se encuentra entre los papeles del ingeniero inglés Geroger Neuman. E. Fabregat  Capmany  9/51 
realizados  por  Misley.  En  base  a  estas  previsiones  Pourcet,  promotor  de  la 
empresa,  cedió  la  concesión  al  barón  de  Sassenay31  e  inmediatamente  se 
repartieron participaciones de una sexcentésima parte en la futura empresa, sin 













































necesario  para  la  realización  de  las  obras  era  de  23  millones  de  francos,  en 
principio  hubiese  bastado  una  cantidad  próxima  a  esta  cifra  para  su 
constitución. Sin embargo, en las negociaciones con el gobierno se modificaron 
algunas de las condiciones provisionales, especialmente la que fijaba el pago 
por  el  Estado  de  un  6%  sobre  los  capitales  invertidos  mientras  durasen  las 




34  Francés  llegado  a  España  en  1923  con  el  ejército  de  intervención  enviado  a  restaurar  el 








sobre  el  nominal  –se  elevaba,  por  tanto,  al  8%  la  rentabilidad  garantizada–, 
aunque  para  percibir  esta  ayuda  se  había  de  completar  la  totalidad  del 
proyecto, hecho que impidió recibir ninguna ayuda pública hasta después de la 
modificación de la ley de concesión en 1867 (vid. infra). En cualquier caso, el 







Capital  Pesetas  Acciones  % 
Subscripción inglesa  7.500.000 20.000  32% 
Subscripción francesa  6.149.250 16.398  26% 
Subscripción española  8.794.500 23.452  37% 
Total a desembolsar   22.443.750 59.850  95% 
Pourcet (sin pago)  1.181.250 3.150  5% 

































a  quedarse  con  los  restos  de  las  tres  subscripciones.  La  participación  del 






séptimo  accionista,  eran  dos  destacados  miembros  de  la  casa  real  española, 
estrechamente  relacionados  con  Grimaldi,  en  una  decisión  debida  más  a 
motivos  especulativos  relacionados  con  el  propio  Grimaldi  y  la  conocida 
corrupción de la casa real que a un auténtico deseo de inversión. En cuarta 
posición  estaba  Edmund  Goldsmid  que  juntamente  con  Johm  Masterman  y 
                                                 
38 Debrousse (1858). E. Fabregat  Capmany  13/51 
Ambrosse  Moore  –sexta  y  octava  posición  del  ranking–  formaban  parte  del 
comité  inglés.  Además  de  estos  personajes  encontramos  como  grandes 
accionistas a diversos banqueros, como Pedro Gil o León Lillo, y aristócratas 







4,3%  del  capital  (vid.  cuadro  3).  En  este  contexto  destacaba  la  participación 
catalana, que entre pequeños y grandes accionistas representaba el 10% del total 
y  el  27%  de  la  suscripción  española,  porcentaje  que  aún  aumentaría  si  no 
tuviésemos en cuenta los títulos controlados por Grimaldi y la casa real (vid. 
cuadro  4).  En  definitiva,  desde  un  principio  se  dibujaron  dos  grupos  de 
accionistas:  los  grandes  inversores,  que  controlaban  tres  cuartas  partes  del 








1.000 o más  13  7,8% 48.428 24.214.000  76,9%
500‐999  4  2,4% 2.000 1.000.000  3,2%
250‐499  9  5,4% 2.910 1.455.000  4,6%
100‐249  57  34,3% 6.987 3.493.500  11,1%
50‐99  31  18,7% 1.690 845.000  2,7%
Menos de 50  52  31,3% 985 492.500  1,6%





Suscripción  Cantidad  % s. española  % s. total 
Capital  
(ptas.) E. Fabregat  Capmany  14/51 
Cataluña  6.354 27,1% 10,1%  2.382.750
Madrid  1.302 5,6% 2,1%  488.250
Familia real  9.371 40,0% 14,9%  3.514.125
Grimaldi  6.425 27,4% 10,2%  2.409.375










sección  española  se  debía  a  la  importancia  que  aquí  tenían  los  pequeños 
accionistas catalanes. En 1854 no hubo cambios sustanciales en el segundo y 
tercer dividendo y sólo el 2% de las acciones pagaron el cuarto, balance que 
apenas  varió  en  1855.  Aunque  los  estatutos  establecían  sanciones  para  las 
acciones  que  dejasen  de  pagar  algún  dividendo,  especialmente  su  venta  en 
subasta sin ninguna indemnización para los poseedores, era evidente que ante 
la  situación  de  impago  generalizado  esta  medida  era  inaplicable:  inundar  el 




Suscripción  1853  1854  1855  1856  1857  1858  1859  1860 
2n. dividendo   
Española  58,8%  58,8%  58,4%  0,4%  0,4%  0,4%  0,4%  0,4% 
Francesa  7,6%  3,7%  3,7% ‐   ‐   ‐   14,2%  14,2% 
Inglesa  90,5%  90,5%  64,7%  1,5%  1,5%  1,5%  1,5%  1,5% 
Total  55,4%  54,3%  45,5%  0,7%  0,7%  0,7%  4,6%  4,6% 
3r. dividendo   
Española  79,5%  79,4%  79,4%  24,5%  0,4%  0,4%  0,4%  0,4% 
Francesa  93,9%  84,1%  71,8%  51,1%  32,5%  32,5%  14,2%  14,2% 
Inglesa  100,0%  100,0%  74,0%  56,0%  45,3%  28,2%  27,4%  27,4% 
Total  90,3%  87,6%  75,5%  42,3%  24,2%  18,5%  13,2%  13,2% E. Fabregat  Capmany  15/51 
4rt. dividendo   
Española ‐   98,6%  98,3%  40,9%  31,2%  1,1%  1,1%  0,5% 
Francesa ‐   94,5%  82,1%  59,2%  51,4%  40,7%  22,4%  14,2% 
Inglesa ‐   100,0%  74,0%  60,0%  49,1%  28,2%  27,4%  27,4% 
































IV  La  entrada  del  Crédit  Mobilière:  navegación  y  ferrocarriles 












de  pesetas  –la  mitad  del  capital  social  de  la  RCCE–,  de  125  ptas.  cada  una, 
colocadas  al  75%  de  su  nominal,  al  6%  de  interés  anual  y  amortizables  en 
veinticinco años; realizada la emisión, el capital de la RCCE se reduciría a la 
                                                 









42  Para  el  Crédit  Mobilière  vid.  Cameron  (1971:  111‐195;  1974);  Aspectos  biográficos  de  los 
Pererire en Autin (1984) y Fargette (2001); Para su entrada en España, vid. Costa (1983: 89‐101), 
Sánchez (1966), Tortella (1970; 1973).  E. Fabregat  Capmany  17/51 

















tener  un  papel  destacado  en  el  proyecto  de  navegación.46  Tampoco  puede 
desvincularse  del  enfrentamiento  mantenido  con  otros  grandes  capitalistas 
franceses, especialmente con la banca Rotschild, por el control de las grandes 























acuerdo  con  los  criterios  de  regularidad,  seguridad  y  capacidad  propios  del 
momento. 
 
La  decisión  de  los  Pereire,  pues,  se  tomó  confiando  obtener  beneficios  y 
comparando el costo de la inversión en la navegación con la de los ferrocarriles. 
En  el  Ebro,  con  una  inversión  de  poco  más  de  20  millones  de  pesetas  se 
esperaba abrir una línea de 370 km, lo que suponía un costo de 55.000 ptas./km. 
Mientras,  las  primeras  realizaciones  ferroviarias  importantes  en  Cataluña  se 
situaban  entre  150.000  y  les  250.000  ptas./km.48  Desde  este  punto  de  vista 

















































de  Riego  del  hemidelta  derecho  y  que  inicialmente  había  de  servir  para 
transportar sal desde las salinas de los Alfaques al Ebro o al mar,53 aunque el 
cierre  de  estas  salinas  ocurrido  poco  después,  como  resultado  de  la 




que  distribuían  el  agua  por  las  parcelas.  Inicialmente  la  construcción  de  las 
primeras era responsabilidad de la RCCE, pero las dificultades financieras de la 














56  Fabregat  (2006a: 41‐47). El  sistema  empleado fue  condonar durante unos cuantos años  el 




Estos  éxitos  salieron  muy  caros  a  la  RCCE  ya  que  para  lograrlos  hubo  de 


















tanto  que  sucediese  lo  que  a  la  Empresa  de  del  Gas  de  Madrid  en  que  en  último 
resultado  los  prestamistas  se  habían  quedado  con  la  hipoteca,  habiendo  perdido  los 
accionistas  su  capital.  Manifestó  además  que  el  Director  Facultativo  decía  que  con 
cuarenta millones no había para llegar hasta Zaragoza, y sería muy probable que cuando 






situar  la  empresa  en  una  situación  de  confianza  que  le  permitiese  emitir 
obligaciones y llevar la navegación hasta Zaragoza.59
 








de  ser  curioso  que  el  ingeniero  al  que  tradicionalmente  se  ha  atribuido  la 
implantación  del  regadío  en  el  Delta  y  la  introducción  del  cultivo  del  arroz 
siguiese pensando que el futuro de la RCCE seguía centrado en la navegación.60
 
La  referencia  al  Gas  de  Madrid  reflejaba  el  estado  de  ánimo  de  una  parte 
importante de los pequeños accionistas entre los cuales se encontraba la mayor 
parte  de  los  catalanes.  Esa  empresa,  fundada  por  capital  español  para 
suministrar  gas  para  el  alumbrado  de  la  capital,  había  sufrido  importantes 
dificultades derivadas de las elevadas inversiones iniciales, del elevado precio 
del  carbón  y  de  unas  expectativas  de  negocio  no  realizadas  –circunstancias 
similares a las vividas por la RCCE–, lo que había posibilitado su adquisición 
por  el  Mobilière,  desplazando  a  los  primeros  accionistas  que  perdieron  su 








































un  segundo  plano,  esta  opinión  era  minoritaria.  En  consecuencia,  todos  los 
esfuerzos se orientaron a completar la navegación, dejando la expansión del 







cambiar  el  sistema  de  pago  de  la  subvención.  Estas  condiciones  fueron 
explicitadas personalmente por Isaac Pereire ante los accionistas en Madrid, en 
mayo de 1860, cuando después de manifestar que la entrada del Mobilière en el 
Ebro  se  produjo  bajo  unas  perspectivas  de  negocio  que  no  cumplidas  y 
manifestar  que  consideraba  irrealizable  la  canalización  aguas  arriba  de 
Escatrón,  exigió,  para  seguir  apoyando  la  canalización,  que  se  eximiese  a  la 

















































(Febrero  de  1864),  fue  la  escusa  necesaria  para  eximir  a  la  RCCE  de  sus 
obligaciones iniciales,69 aunque la línea jamás se construyó. 
 
Modificar  la  ley  de  concesión,  pero,  requirió  la  presentación  de  diferentes 


























RCCE  con  algunos  fondos  cuando  no  hubo  más  remedio,  actitud  en  la  que 

















misma  superficie  en  ambos  márgenes  del  Ebro.73  Estas  especificaciones 
suponían que para cobrar una subvención por los riegos del hemidelta derecho 
se había de construir el canal de la Izquierda y que el cálculo no se haría sobre 



















estuviesen  operativas,  lo  que  obligó,  después  del  abandono  anterior  y  los 
destrozos  causados  por  las  últimas  riadas,  a  realizar  importante  trabajos  de 
mantenimiento.74 La falta de recursos obligó a contratarlas en unas condiciones 
financieras  muy  duras.  Posteriormente,  en  no  poder  pagar,  la  RCCE  se  fue 
cargando con importantes cantidades en concepto de intereses que si bien eran 







riego  en  todo  el  tramo  de  la  concesión,  para  el  cual  se  llegó  a  redactar  un 
proyecto técnico a principios de los años setenta. Muy pronto, pero, se vio su 
inviabilidad económica, ya que la estrecha franja de tierras llanas situadas junto 











La  opinión  contraria  a  la  navegación  y  favorable  a  los  riegos  fue  ganando 
terreno a lo largo de esta década. Ya en 1862 una comisión parlamentaria llegó a 











































La  crisis  del  Mobilière  y  los  efectos  de  la  guerra  franco‐prusiana,  que 






en  mayo  de  1871,  José  Canicio  formuló  otra  propuesta  similar,  también 
fracasada, aceptada inicialmente por la dirección y cuya negociación se trasladó 
                                                                                                                                               




































Delta.  A  cambio,  exigía  la  decidida  reorientación  de  la  empresa  hacia  esa 
actividad.86  Tres  meses  después  la  dirección  recibía  unos  nuevos  estatutos 
redactados  en  París  y  que  recogían  esas  aspiraciones.  Desde  la  dirección  se 






las  aguas  del  Ebro”‐  y  se  trasladaba  la  sede  social  a  Barcelona.  En  el  mismo 
momento el capital francés impuso un comité en París formado, entre otros, por 























































cuatro  años  siguientes  de  presentar  a  dirección  y  accionistas  las  propuestas 
francesas  para  su  aprobación.  Pese  a  ello,  la  convocatoria  de  una  junta  de 
accionistas en Barcelona para abril de 1874 planteó un primer problema, ya que 
el capital francés se opuso a celebrarla en la capital catalana, alegando que el 







De  manera  inmediata  se  reemprendió  la  idea  de  emitir  obligaciones, 
garantizadas  ahora  por  Debrousse  y  el  Mobilière  acompañadas  por  unas 
“acciones de interés” para repartir gratuitamente entre los que las adquiriesen, 










celebró  la  primera  junta  de  accionistas  en  Barcelona,  se  repitió  la  propuesta 
anterior –aunque se elevó a 2 millones el monto de las obligaciones– y algunos 
miembros  del  comité  de  París,  para  inspirar  una  mayor  confianza,  se 






poco  antes  desde  París,  tan  de  sorpresa  que  se  vio  forzado  a  solicitar  un 
aplazamiento  en  espera  de  recibir  información  más  detallada.  En  esencia  se 












Ducourau,  dimitían.99  La  división  se  produjo,  más  que  por  alineaciones 









todas  las  propuestas  se  habían  basado  en  la  obtención  de  un  crédito  para 







augurar  el  próximo  final  de  esa  actividad.  Así,  por  un  lado,  a  partir  de  la 
primera mitad de la década las empresas ferroviarias españolas empezaron a 





replantearon  propuestas  de  nuevas  líneas  en  la  zona  de  influencia  de  la 
navegación por el Ebro. Así, se propuso la realización de un tren directo de 
Madrid a Barcelona por Teruel y Utrillas. Su primera formulación era del 1866 y 












pasaba  por  independizarse  del  Ebro  como  vía  de  comunicación,104  lo  que 
pareció al alcance de la mano cuando el Directos de Barcelona a Zaragoza y 













y  aunque  este  aspecto  no  parece  explicar  por  sí  sólo  la  intensidad  en  la 












































embargo  estas  iniciativas  fracasaron  ante  la  imposibilidad  de  cumplir  dos 







millones de pesetas repartidas en 12.000  acciones, 2.000  para  los acreedores, 
6.000  para  los  obligacionistas  y  4.000  para  los  antiguos  accionistas,  que  así 
“sólo” perderían el 94% de nominal.113 Pese a la escasa diferencia con la primera 
propuesta y a la tímida protesta inicial, no quedó más remedio que aceptarlo,114 
aunque  la  oposición  catalana  se  manifestó  en  dos  cuestiones  colaterales:  el 
cambio  de  directivos  y  la  modificación  de  la  ley  de  concesión.  Respecto  al 
primer punto París exigió nombrar ya, antes de concretar el acuerdo, una nueva 
dirección;  para  los  catalanes  aceptar  esta  exigencia  era  dejar  la  RCCE 
completamente en manos del capital francés, por lo que sólo aceptaron nombrar 





para  aportar  los  fondos  necesarios  para  empezar  las  obras,  gobierno  y 
















produjo  la  entrada  en  escena  de  la  Sociedad  Catalana  General  de  Crédito  (la 
Catalana), una entidad que después de recuperarse con dificultades de la crisis 
de  1864  parecía  interesada  en  invertir  en  regadíos.117  Así,  en  la  comisión 
directiva del 27 de marzo de 1879, convocada para debatir la última propuesta 
francesa  con  asistencia  de  dos  destacados  acreedores  (Polo  y  Canicio)  y  de 
Ducourou, representante de París –había sustituido a Roux, enfermo–, se puso 



















Capital (millones ptas.)  31,5 5,0 12,5 6,0  12,5
% reducción capital (nominal) a ‐ 84% 60% 81%  60%
% id. (desembolsado) ‐ 79% 47% 75%  47%








Valor acciones (ptas.)  500 / 375 500 500 500  500
Acciones ofrecidas al cambio ‐ 2.500 12.500 4.000  9.000
% reducción por título (nominal) ‐ 96% 80% 94%  86%




cuando  la  junta  de  accionistas  de  noviembre  de  1879  acordó  nombrar  una 
comisión para analizar cual de las dos propuestas era más interesante para la 
compañía.  Entonces  Ducourau  anunció  la  dimisión  del  comité  de  París  y 
abandonó la sala, seguido de otros accionistas que le respaldaban. Poco antes el 
presidente  Joaquín  María  de  Paz  había  pronunciado  un  largo  discurso  que 







la  cuenca  carbonífera  de  Utrillas  pudiera  dar  alimento  con  sus  productos  a  la 
navegación fluvial [...] así como los riegos podrían ser de grandes resultados cuando 
terminándose las obras de la derecha del Delta sea dado duplicar los productos actuales 
y  obtener,  construido  que  sea  el  canal  de  la  izquierda,  los  rendimientos  en  que 
justamente se funda el porvenir de la Compañía”.119 En definitiva, para Paz, con la 
comercialización del carbón aragonés y la ampliación de los riegos, todavía era 







Tras  la  teatral  retirada  del  capital  francés,  su  presencia  en  el  accionariado 
todavía se mantuvo otros veinticinco años más. A principios de la década de 
1880 se intentó materializar el proyecto de la Catalana para construir el canal de 








1880  una  actitud  favorable,  computando  entre  sus  posibles  ingresos  el 



























de  librarse  del  administrador  judicial  y  los  cambios  en  el  sistema  de 
producción, lentamente aplicados al Delta, o la sustitución del canon en especie 
por un canon en metàlico,127 posibilitaron un hecho excepcional: en 1901, por 




















130  Entre  la  declaración  de  caducidad  de  1886  y  la  ley  de  1906  el  Estado  intentó  dos  veces 
subastar la concesión en base a las leyes de concesión (1888 y 1892); se elaboró un proyecto de E. Fabregat  Capmany  44/51 
de  Francisco  de  Paula  Romañá  Suari,  quien  inmediatamente  replanteó  el 
acuerdo con los acreedores, ya que ni posibilitaba pagar las deudas ni permitía 
encontrar  fondos  para  construir  el  canal.  Sin  embargo,  la  resistencia  de  los 










construcción  y  explotación  del  canal  de  la  Izquierda  y  la  gestión  del  de  la 













131  ARC,  18:  181‐190;  19:  1‐40.  Desconocemos  los  términos  del  acuerdo  entre  Taberner  y  el 






compañía  que  había  empezado  como  una  empresa  de  comunicaciones 
dispuesta a habilitar para la navegación fluvial a vapor el Ebro, el cual ya había 










ese  mismo  momento  en  España.  Además,  su  financiación  sólo  fue  posible 
gracias  a  los  capitales  europeos  llegados  para  financiar  una  vía  de 
comunicación, no unas obras de riego. Aunque es difícil decir con precisión 
cuales  fueron  estos  capitales  –una  parte  importante  de  las  acciones  de  la 
suscripción española acabó en manos francesas–, lo cierto es que si se tiene en 
cuenta  la  cantidad  desembolsada  en  acciones  y  la  aportada  en  forma  de 
créditos, la cifra superó de largo los 16 millones de pesetas, incluso es posible 
que  se  acercase  a  los  20.  De estos,  casi  6 millones  se  destinaron,  según  una 
tasación  judicial  de  1875,  a  la  construcción  de  canales  del  margen  derecho, 
incluyendo unas esclusas dedicadas a la navegación y que debieron costar unos 
2 millones de pesetas. La cantidad restante se invirtió en la navegación del Ebro, 
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